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交通と交通安全の現在 
尾形隆彰 
 
はじめに 
 わが国の交通事故死者数はこの 10 年で半減し、ここ数年でも年間 5.000 人のラインを突
破し減り続けている。世界における 10 万人あたりの死亡者数での順位は、データベースが
整っている 29 カ国の中で、2009 年には５位にまでなり、2010 年には 8 位へと下がったも
のの、死亡者数そのものは減少を続けている。 
 こうした中で、筆者も参加した国の交通安全の基本を定める「第 9 次交通安全計画」（1）
でも、これまでの安全対策は続け 2030 年には世界一死亡者の少ない国になるという目標を
かかげた。しかしこの計画書の中で画期的だったのは、今後交通安全は,警察や自治体にば
かり頼るのではなく、市民自身の参加による対策の重要性について多くの記述がなされて
いる点であり、政府の姿勢もかなり様変わりを見せている。 
 筆者は交通社会学という研究分野（注１）を研究しているが、本来その研究対象は、「交
通と交通安全」という二重の事象を扱うべきだと考えている（２）。後者の「交通安全」に
多言を要する必要はないだろうが、前者の「交通」とは何を意味するのか。それはある意
味で人と人との相互行為、コミュニケーションの一種であり、距離をおいた人々が相互に
関係をとり結ぶひとつの手段であるとも言える。人はそれがなるべく速く、簡便で安全・
快適に行われることを望んで、様々な技術を生み出してきた。しかしその便利さの代償と
して、事故や環境汚染、社会関係の急速な変化といった問題を引き起こしてもいるのであ
る。 
 一般に「交通安全」を考え、それに対する施策を実行する場合、技術的な施策や法律的
な規制といった側面がクローズアップされる。それ自体非常に困難な課題であり、心理学
から社会学、法学、経済学、医学、物理学、工学などの知識が広く動員されなければなら
ない。しかし、こうした研究の多くは「円滑で迅速な交通の実現」というものを前提にし
ており、それではそうした「交通」が何のために行われるのか、という大前提にはあまり
踏み込まないことが多い。 
 本論では、こうした本来の「交通」を考える上で、参考になるいくつかの事象を考え「交
通」とは何かについて考えておきたい。 
 
１「シェアードスペース」に学ぶもの 
 来年度から始まる、第９次交通安全計画には「生活道路」という概念がクローズアップ
された。「生活道路」とは、人々が日常的に最もよく利用している道路とか、幅員が５メー
トル以下の道路とかいう意味で使われる居住空間のことである。わが国の死亡事故の半数
が自宅の半径５００メートル以内で起きており、先進国の中でも特異な様相をみせている。
そうした空間で最も多く犠牲になっているのが高齢者と子供たちで、今後１０年間で事故
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死者数をこれ以上に減少させ、欧州の優等国に迫ろうとすると、これが大きな弱点となる
ことは明白である。国道や自動車専用道路などでの環境整備は引き続き行われるだろうが、
その効果は次第に逓減せざるを得ないからである。他方わが国の「生活道路」の環境条件
が極めて悪いことは欧州と比べるまでもない。狭い道に様々な車が入り込み、歩道や自転
車道もない道が非常に多い。居住空間に近い国道や県道などもその例外ではない。その結
果、歩行者、高齢者、自転車の事故が多くなる。それを改善するには、国や行政による対
応だけでは不十分で、住民が主体になって取り組まなければならない時代になって来きた
（３）。そこでは、誰もが納得する「安全で円滑な交通」というスローガンも、安全を優先
するためには、「円滑」という目的への制限が加えられなければならないというところにま
で達せざるを得なくなっていると筆者は考えている。実際、欧州の多くの国ではこれはも
はや「常識」となっている。ところがわが国では、カーナビや「近道情報」などといった
サービスが普及・利用されるようになり、それでなくとも狭い生活道路に慣れない車が入
り込み住民が危険に晒されるようになっている。こうした事態に対応するには、地域「生
活空間」への車の流入制限、厳しい速度規制、自転車専用レーンやハンフの設置など、車
の通行を減速させて安全をはかる施策を、住民が率先して行うことが求められることにな
るだろう、いやなるべきだろう。 
こうした施策の「究極」の例が、欧州のいくつかの国の都市で行われている「シェアー
ドスペース」である。埼玉大学の久保田教授（３）によると、シェアードスペースとは、
オランダの交通計画者のハンス・モンデルマンにより提案されたもので、オランダのフリ
ースランド州で 1985 年に始まり、今ではＥＵ５ヶ国の 6 都市と 1 地方が参加しているとい
う。程度の差こそあれ、そこでの交通ルールは「右方優先」だけで、道路上の各種レーン
表示はもとより歩道も車道の区分・違いもなく、信号も道路標識もない。従って車も人も
危険を避けるために周囲に注意を払いながらゆっくりと走らざるを得ない、という驚くべ
きものである。教授の紹介する映像を見ると、極めて危なっかしく見え、これで本当に大
丈夫なのかと不安になる。しかし車のスピードが遅いため、車と人の行き交いは、円滑で
あるとは決していえないが意外と安全で、死亡事故はほぼ皆無になったという。   
こうした施策には、市民の同意と協力が不可欠で、そこでは住民の合意に基づく規制が
行われている。こうした市民自らの運動の先には、安全な交通と生活という本来の「交通」
の目的を市民自身が取り戻していくという方向性が見られる。わが国でも既に京都市下京
区の一部で実験（４）が行なったところ、実験は居住者と運転手に好感を持って迎えられ
たようである。ただこの京都の実験は、短い一方通行道路において、その車線を撤廃する
だけという、極めて控え目で限定的ものなので、およそ欧州のそれとは比べものにならな
い。とはいえわが国でこうした施策を行うには、住民、自治体、警察の同意を取ることが
恐ろしく困難だろうと想像するので、その試みは賞賛値するところである。 
ところでこれを考えるにつけて,筆者は１５年ほど前のカンボジアの首都プノンペンの光
景を思い出す。その目抜き通りの大きな交差点には当時信号も無く、制度的な交通ルール
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は無いも同然だった。ところがそこでは人も二輪車も牛車も自動車も、交差点を四方から
ゆっくりと交差しつつ渡って行き、大きな事故はほとんど見られなかった。要するに問題
なのはスピードなのである。その後ここに信号機が設置されるようになると、交通は迅速
になたが、慣れない信号のせいで事故が多発し、仕方なく警官が交通整理するようになっ
た。それにもかかわらず死亡事故は増え続けている。交通先進国と後進国という全く異な
る条件なのだが、「円滑」と「安全」の本質的な関係を示している例ではないだろうか。 
そうは言っても筆者は､今すぐわが国にも欧州のような施策を取り入れろとか、車のない昔
に戻せとまでは言わない。しかしそこに新しく確立しつつある「安全な交通」の精神と、
地域住民の意志には敬意を表さざるを得ない。 
交通は、そこに住む住民の生活と安全が最優先されるべきであり、それを実現するのは
住民自身である、という思想がわが国に定着するのはいつのことだろうか。それなしに、
果たしてわが国が世界一安全な国になどなれるのだろうか。 
 
２ 車でするコミュニケーション－カー・ボディー・ランゲージ－                 
ヒトは日常的に様々な意思疎通を行っている。そのうちで最も重要なものの一つが、言
語を介して行うコミュニケーションであろう。それも対面的にする会話から、手紙や携帯、
ＩＴなどの媒体（メディア）を用いるものまで多種ある。若者はこうした通信機器による
コミュニケーションが好きである。他方、言語を用いない非言語的コミュニケーションも
様々あり、ジェスチャーでその意志を伝えるものから、ファッションや室内のインテリア
などで自分がどんな人間かを伝えようとする、やや遠回しな方法もある。以上の全ては、
相互にその意志を示すサインの意味が理解されていることが前提になっている。 
実は我々は、車の運転に際してもこうしたコミュニケーションを－これを筆者はカー・
ボディ・ラングエージ（ＣＢＬ）と名づけた―自然発生的に行っている。たとえば、「ハザ
ード・ランプを点灯して」→「故障したので停車します」、「前方に渋滞があるので減速す
るぞ」、「合流に入れてくれて有り難う（３回点灯でサンキュー）」、「客がいたので停車しま
す（タクシー）」など。本来は一番目が正しい使い方だが、他の意味でも日常的に使われて
いる。「ヘッドライトをパッシングして」→「（対向車に対して）先に曲がって」とか「私
が先に行くぞ」。これは取り違えるとかなり危ない状況になりかねない。同じ合図が「追い
越すので車線をあけろ」、「ライトがつけっぱなしだ」、「半ドアだ」、「向こうで取り締まり
をやっている」、「（歩行者に）待ってあげるから先に来い（あるいはドケドケ）」…これで
はまるで判じものである。それどころか状況によって非常に危険なこともあるし、不快に
感じることもあるだろう。 
こうした機器による「合図」を数え上げたところ５０種類以上（７）あった。そうした
合図をする―されることをどう感じるか、というアンケート調査を行った。機器によるも
のは好感を持たれるものもあったが、多くは「あまりいい気持ちはしない」という回答が
多かった。それに対して、手振りや顔の表情で行われる合図についは、あまり不快には感
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じないとする人が多かった。また、機器による合図をするのは若い男性や初心者に多く、
女性、ベテラン・ドライバーには少なかった。問題なのは、こうした合図の意味を知らな
い人も少なからずいたことと、上に例示したように同じ合図が違った意味を持つことであ
る。この結果が新聞に発表されると、北海道のラジオ局から筆者に電話がかかってきて、「北
海道では対向車にパッシングしたら私が先に行くという意味だが、東京では対向車に先に
右折していいというサインだというのは本当か」という問い合わせがあった。寒冷地での
スリップの多少のせいかも知れ無いと考えたが本当のところは未だ分からない。この様に
カー・ボディー・ランゲージには地域的な差異もあるようだが文化差もある。たとえば、
日本では指を丸めると「オーケー」や「サンキュー」となるが、かなり多くのアジア諸国
では「女性自身」、親指を一本挙げるのは「男性自身」になることがあり、問題が生じかね
ない。インドでは「ＹＥＳ」の時は頭を横に振るので、日本人には「ＮＯ」に見える。国
際化が進む交通状況の下では、手足、表情によるサインも危険となりかねない。 
こうした自然発生的な合図を、やみくもに規制するのもどうかと思うが、相手に不快感
を与えたり、誤解が生じる合図ならむしろ控える方がマシだろう。特に先を譲られた時に
慌てて行動すると危険に陥ることが少なくない。必要以上の合図はしない、あるいは「合
図を貰ったらむしろ慎重に！」というのがこの調査研究から得た筆者の結論である。 
ところで、厳密にはコミュニケーションとは言えない無意識の「発信」もある。それは、
人間が動物であり特に類人猿として共通に持っている特性で、怒ると眉毛がつり上がり、
頭上からものが落ちてくると頭を手で覆ったり、衝突すると右胸を背後にそらしたりとい
うような防御反応などです。Ｄ．モリス（８）は、こうした動作を数多く紹介し、人の隠
れた意図を読むことが可能だしている。相手に親近感を感じると、瞳の瞳孔が開き気味に
なるが、嫌悪を感じると閉じ気味になる。見る相手も無意識に瞳孔の大きさを感じ取って
いるなどという話は、あまり対人関係に利用されたくはないものである。これらは無意識
にやっているのでジェスチャーと区別してポスチャーと呼ばれることもある。 
交通状況でこれに近いのが、「気付き」や「察知能力」とでも呼べる行動である。これは
上の研究をしていて、テストドライバーやベテラン・ドライバーから教えられたことで、
先行車の走り方や車の形状、歩行者や自転車の運転手の性・年齢や様子、物陰から人が飛
び出すような「気配」、そして道路における「殺気」などといった、曰く言い難い状況判断
があるというのである。そうした察知行動は、３０年以上車を運転して来た筆者にも少し
はあるような気もするが、その慢心こそ危険なのかも知れない。 
以上のように、交通環境では自生的な相互コミュニケ－ションもあって、これが円滑快
適な交通に役立つこともあるのだが、逆に危険を伴うこともある。要は交通当事者の姿や
顔が見えることが重要で、窓ガラスを不透明にしたり、外からは見えにくい「密室空間」
を作り上げて「自閉」することは、確かに個人にとっては快適かも知れないが、非人間的
なことであるという考えを共有すべきではないか。｢交通｣とは人と人との関係を豊にする
ための手段でもあるのだから。     
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３ 自転車、この愛すべき厄介者 
 欧州、特に北欧や中欧では、自転車に乗ることは、ハイソで環境意識が高いと評価され
る。しかし合衆国や豪州では、国土の広さからかあまり自転車への意識は強くはないよう
だ。アジアでも、中国、インド、ベトナム、カンボジア、インドネシアなどの国々では、
生活の糧としての利用率は高いのだが、韓国やタイ、台湾などではあまり評判が良くない。   
韓国ソウルの道は坂が多く、車の運転が荒いので危険だし、バスが発達しているので必
要性が少ない。タイ人は自転車をこぐのは疲れるし、自転車引き（サムロ－）の貧乏人イ
メージがするといって嫌う。台湾では自動 2 輪が大いに普及している、といった事情があ
るようだ。日本はというと、自転車の普及と利用率は世界トップクラスだが、走行環境は
劣悪で、価格が世界でも最も安いのはいいのだが「チャリンコ」という安物イメージが強
く、放置や窃盗（拝借）が後を絶たない。一口に自転車と言っても、その使われ方は様々
あるのだ。 
自転車の良い面を並べると、手軽で小回りがきき、安く、省エネで環境に優しく、健康
的で、スペースを取らない。欠点を並べると、悪天候に弱く、坂で疲れ、違法駐輪・捨て
置き、盗難、乗車マナーの悪さが目に付き、対クルマの事故に弱いが対歩行者には凶器に
もなる。まさに諸刃の剣なのである。 
筆者の大学でも、自転車対策はまるで「百年河清を待つ」といった混乱状態で、学生の
自転車が高齢者（教授）をはねたり、附属小学校の学童に大怪我を負わせる、捨去りや違
法駐輪で歩行者住民が迷惑するといった事態が常態化している。 
 わが国の死亡事故は、ここ 10年で激減したが、自転車事故の減少幅は他に比べて小さく、
自動車に轢かれたり歩行者に怪我させたりという事故も少なくない。こうした事故は当事
者の半径 500 メートル以内で多発しており、先述のように今後の交通安全は、いわゆる「生
活道路」での安全確保に焦点が絞られるだろう。 
 自転車先進国のオランダやドイツ、イギリスなどの実情を視察し警察庁の調査によると、
実際は違法走行（たとえば逆走）や自転車道の中断などがあり、事故も少なからず発生し
ているようだから、必ずしも理想的な走行環境が実現しているとは言い難いようだ。しか
しその観察者に筆者が「もし自転車道が中断して、歩道と交差しているところで事故があ
ったら道路管理者が訴えられないか？」と質問したところ、「そうした国々では、自転車走
行はあくまで個人々の責任であって責任転嫁するなどという考え方の方がおかしい、とい
うのが常識だ」と言われた。行政は自転車の走行環境を極力整備はするが、安全の基本は
個人の責任と自覚だし、子供への安全教育は親の責任というのがこうした国々でのコモン
センスなのである。実際、先に述べた悪質運転者は皆無ではないが、規則を守る人の方が
多いので、事故は多くはならない。 
 対してわが国の自転車のマナーの悪さには呆れてしまう。本来は車道を走るべきものな
のだが、道路環境の悪さのせいで歩道に上るのを取り締まるのは、警察としても現実問題
として実に難しい。飲酒運転はもちろん、二人乗りや傘さし運転、携帯使用なども立派な
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道路交通法違反で、立件すれば前科になる上に、5 万円ほどの罰金が付く法律があることを
ほとんどの人が知らない。警察官も捕まえて立件すれば「善良な？」市民が前科者になっ
てしまうし、道路環境の悪さにも原因があるので逮捕しにくい、といったどうしようもな
い状況にある。歩行者をはねて多額の補修金を請求される例も増え続けている。 
こう言うと筆者が自転車の敵のように聞こえるかもしれないが、実はむしろ自転車や 2
輪バイクの愛好家だし推賞者でもある。しかし現に生活空間で極めて危険な存在になって
いる 2 輪車の運転については、今後出来る限り厳しい規制やマナー改善への取り組みが必
要ではないかと考えている。もちろんそれは自転車の通行に関して遅れてきた環境整備を
前提としており、それは費用ばかり嵩む高速道路を造るより優先されねばならない課題だ
と考える。マナー問題に関してひと言わせてもらえば、最近急速に普及した市民･住民によ
る「防犯パトロール」と「交通安全パトロール」を同時実施してはどうか。実際には両者
を取り仕切る警察は、防犯と交通は違う組織になっており,縄張り意識から併行をいやがる
のだという。実は筆者のこの提案については、先述の「新 5 年計画」に盛り込まれたが、
警察庁の指令は現場の警察にあまり届いていないようだ。 
筆者はかつて、自転車の活用と市民による交通安全の重要性を論じたことがあるが、残念
ながら百年河清を待つ様な状況で、結局はその為政者を選んでいる我々の民度が試されて
いるのだと痛感しているのである。 
 
４ 外国人の交通安全                  
 筆者は国際免許は持っているが、万が一にも加害者になるのが怖いので、外国では決し
て四輪は運転しない。二輪の場合は別で、日本と同じ左側通行の国ではレンタルのバイク
に乗ることがある。慎重に乗っていれば、少なくとも他人に被害は与えなくて済みそうだ
からである。 
外国生活を長くしなければならない人は、海外でクルマを運転せざるを得ないことも多
いだろう。そんなときの交通安全はどうなるのだろうか。 
 かつて（財）国際交通安全学会で、来日・在住の外国人の交通安全に関する調査（３）
をした。意外と簡単に書き換えられてしまう免許証や海外での取得のたやすい国際免許証
で、日本で運転しても本当に大丈夫なのだろうか、という問題意識だった。それを知るた
めに、欧米のみならずアジア諸国や中南米の来日･居住者に多数インタビューした。結果は
予想外の部分もあり興味深いものだった。 
 「違反などをして警察官から呼び止められ、袖の下で解決しようとしたら、ひどく怒ら
れ、日本の警察官の潔癖さに感心した」「日本人は運転マナーがよく、歩行者も信号や規則
を守るのに驚いた」「事故で被害を与えた場合の賠償金の大きさにたまげた」こうした答え
は、途上国からの来日者から多く聞かれた。それに対して、「日本人の歩行者や自転車運転
者には自己保存本能もないのかと呆れた」「駐車場や駐輪場が未整備で、あまりにひどいの
で抗議の意味で敢えて駐車違反をした」（大使館員）、「速度違反になったのは、速度制限事
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態が不適切なので、自分が悪いのではない」などと日本の交通環境の悪さや運転者、歩行
者のマナーの悪さを批判する人は、交通先進国とされる欧米の人に少なからずみられたの
である。 
途上国の人々の驚きは、日本人として少々こそばゆいのだが、後者の意見については考
えさせられる。確かにわが国の交通環境には見劣りがする部分も多いのは事実だが、だか
らといってそれを理由に、自分の運転行動を正当化することは許されないだろう。人命に
関わる交通行動では特に「郷に入っては郷に従え」が要求されて当然だからである。 
インドでは車道に牛が歩いていればクルマが道を譲る。牛は神の使いなのだから。対向
車に合図する時、日本では指で○を作れば悪い意味にはならないが、南アジアや中近東で
は「女性自身」や「オカマ」という意味になる国があるのでこれをやれば喧嘩になってし
まうかも知れない。これらは文化・習慣の違いだが、実は交通というのは一つの文化でも
ある。それに対し、標識・表示やメカそして運転技量などといったものは、意外と共通部
分が多いのだが、規則は多少違うこともある。たとえば、信号機のある踏切では、日本で
は「一時停止・安全確認」でだが、諸外国では「迅速に通過せよ」なので、日本で運転す
る外国人の車の前に踏切があると、すぐ通過すると勘違いして追突してしまうかも知れな
い。赤信号なのに右左折（日本と同じ走行レーンの国では左折）が可能になっている国も
少なくない。このように、外国で運転する際には何種類もの相違点が交錯するので、その
多様さに研究グループの成員も「絶句」した。要するに、海外に出て車の運転をする際に
は－いや歩行者として歩いていても，自国での習慣を一度「リセット」する必要があると
いうことである。 
これらの研究結果を生かそうと、警察庁や県警などで、外国人向けの交通安全ビデオが
作成されて、免許書き換え時に見せるようになって来た。 
もっとも実際に外国人に違反や事故が多いかどうかは、その運転頻度や走行距離が測定
しにくいため、実は正確には分からないというのが実情である。最も一つだけ確実に言え
ることは、日本における人口あたりの外国人の比率は、国際的に見ても例外的に小さいと
いうことである。従ってそれほど外国人のことは気にかけなくてもいいかも知れない。む
しろ、日本人が海外を訪れた時の方に注意の目を向けないといけないかも知れない。 
 
５ 人の振り見て人の振り正せ                
 交通のマナーを正すということは非常に難しいことである。日頃羊のように優しい人が、
ハンドルを握ると狼に変身してしまう。歩道を傍若無人に走り回る自転車。帝塚山大学の
蓮華教授によると、自転車運転のマナーの悪さは中学生、高校生に順に悪くなり大学生は
最悪だという調査結果もあるという。本学でも、中高年者（世界的に高名な教授）が学生
の自転車にはねられ、ムチ打ち症で３年も苦しんだ例がある。 
 ところで、この５年で半減したという日本の事故死者の約半数は、住んでいる住居から
５００メートル以内で事故に遭っているといい、被害者は、歩行者であり高齢者であり自
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転車であり子供なのであり、交通事故は身近で起きているのだ。 
 こうした身近かな死傷者を減らすためには、道路環境の整備やクルマの改善、取り締ま
り・罰則の強化、様々な教育、救急体制の整備など様々な施策があるだろう。どれが一番
重要かはいえないが、意外と大切なのは身近な所でのマナーの改善なのではないかと筆者
考えている。しかしそのマナーの改善こそが難問なのである。 
社会心理学には「認知的不協和理論」という理論がある。人は他者から色々説得されて、
それが正しいかも知れないと思うと、日頃していた行動と齟齬を感じ心理的に不快になる。
行動を変えればいいのだが、様々な理由をこじつけて心の安定を得ようとする。よくタバ
コが引き合いに出され「タバコが悪いというのはまだ完全には科学的に証明されていない
とか、フィルターをつければ緩和される、いつ死んでもいいから好きなことをする」等々
である。交通場面でも良くあることで、たとえばスピード違反をしている時「この道の制
限速度は実情に合わない、自分は運転能力が高い、車の性能がいい、皆やっている、好き
なことをして死んでもいい」などと言い訳をするわけである。こうした心のメカニズムが
あるためか、交通における問題行動を「態度変容」させるのは至難のワザなのである。 
こうした態度を変容させる装置は、罰則、事故を起こしたときの身体的・精神的・経済
的恐怖を知らせる、各種の安全教育―それも「参加・体験」を通じたものが効果的である
－、集団的な儀式（講習など）を受けさせることで集団的な同調行動に引き込む、など様々
な方法がある。しかしこうした態度変容で意外身近で有効なのが、人間の模倣行動を逆利
用するというものである。 
たとえば掃除の行き届いた道でも誰かがゴミを一つ捨てると、その周りにはゴミが増え、
放置しておくとその場はゴミの捨て場のようになり周辺に犯罪が多発する。きちんとした
枠の設けてある駐輪場に自転車が整然と並べられているとき、誰か一人がぞんざいに並べ
るとその後は雑然としてしまう。普通私たちが法や道徳（広くは「規範」）を守るときには、
その意義を受容していることが多いわけだが、そこまで考えずに単純に他人の行動を模倣
したり同調したりしているに過ぎないことも多い。その場合に「他人がやっているのだか
ら自分もいいか」という心理が働くのだろう。こうした心理は「警察官さえいなければ何
をやってもいい」というよう意識に変わりかねない。誰もがやっているような、小さな違
反やマナーの悪さがしばしば事故を引き起こしているとも考えられるのである。だとすれ
ば、逆に誰もがやっているという状況を減らせばいいということになる。そのためにはた
とえ小さな違反でもし難い状況を作ればいいということになる。 
交通安全ではないが、こうした発想から犯罪を減少させたアメリカの有名な事取り組み
（９）がある。 
治安の悪いアメリカの都市部では違法駐車を放置しておくと、フロントガラスが割れる、
部品を盗むなど悪さをする人が出る。それを放置しておくとその近辺で、恐喝から殺人ま
で様々な犯罪が発生する。犯罪が起きてからパトカーが駆けつけても既に遅い。そこで、
違法駐車や壁への落書きといった「小さな」犯罪を見逃さずに徹底的に取りしまった所、
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その周辺での犯罪が減少したという。また警官がパトカーに頼らず頻繁に街を徒歩で巡回
するようにしたところ犯罪が激減した。危険の多い地下鉄でも、無銭乗車を徹底的に取り
締まり、車内巡回を増やしたところ車内の安全が減少したばかりか、無賃乗車犯の中から
かなり多くの重要犯人を逮捕出来た。つまり「小さい」犯罪を見逃さない活動をした地域
では、犯罪発生は激減したのである。 
 この教訓は、交通マナーの改善にも適応できるはずである。本学でも、違法駐輪―それ
も乱雑にとめる―が絶えなかったが、シルバー人材センターに依頼してきちんと並べても
らったところ、違法駐輪や乱雑な駐輪が急減したという実例がある。 
 最近全国で行われるようになった防犯パトロールや、いささか過剰とも思われるほど増
えた監視カメラの設置は、大きな効果を発揮しているようだ。人は他人の目がある所では、
違法行為をしにくい社会的生き物なのである。交通の場面でもこうした人間の習性を利用
するべきだろう。ルールの小さな違反にこそ、厳しい目を向けるのである。これを何から
何まで警察が行うのは無理だろうから、それを市民や住民の力で行うことが重要になって
くるだろう。もちろん交通安全にしても防犯にしても、それを個人でやるのは、場合によ
っては危険なこともあるだろう。そこで地域のボランティア活動として、交通パトロール
のようなものを頻繁に実施して、小さなマナー違反が起きにくい環境を作って見るのはど
うだろうか。本学の鈴木名誉教授が開発した「地域におけるヒヤリハット作り活動」は、
参加者の自主性を重視しているが、その効果は計り知れない。現在では東南アジアを中心
に世界的に広がっており、市民参加による交通安全施策の好例である。 
 自警団や過重な夜警国家、監視社会などというものが行き過ぎるのもどうかと思うが、
交通安全が地域の生活の安全にとって不可欠なものである以上、他人任せの批判をしてい
るだけではいられない時代になっていると筆者は考えている。「人の振り見てわがふり正す」
ではないが、厳しい視線を与えることで交通における態度変容を促すという新たな取り組
みを、市民･住民が自らまき起こすべきだろう。 
  
終わりに 
 車は人やモノの移動の迅速化を実現したばかりか、車それ自身の快適さによって、われ
われの生活様式までも激変させた。しかしわれは本当に速くなっているのだろうかとＩ．
イリイチは疑問（１０）を投げかけている。彼によると、車にかかる費用を捻出するため
にかけた労働時間数を移動時間に加算してみると、その平均速度は時速 4 キロ程度で、こ
れは人間の歩く速度と変わらない。速くはなっていないというのである。宇沢弘文（１１）
は、車による環境汚染や事故による損失、道路環境の整備費などその社会的費用をカウン
トすると、車の便利さだけを賞賛するのは偏っていると喝破した。 
 目を生活レベルに転じてみると、自動車はその快適空間に人を捕らえ魅了することによ
って、個人的・自閉的な人間関係をつくり出しているとも言える。それ以上に、それが生
活空間に入り込むことによって、安全を確保するため人の屋外での行動を制限されてしま
 26 
 
ったのではないか。とくに子供の場合、危なくて外で遊ばせられないという親の配慮が結
果的に子供の社会的性格を激変させてしまったのではないかと筆者は推測している。ＩＴ
機器や少子化による家族関係の変化などはよく言われるが、車の問題が真剣に検討される
ことは比較的少ないのではないか。 
 音楽学者の小泉文夫は、近現代において音楽を作る人も聞く人も個人化し個性化させた
というが、それは孤立化である。その演奏や装置も機能分化したことで人間が本来持って
いた重要な能力を失わせた。それを「個性化」という文脈で「進歩」だというのは思い上
がりだと述べている。 
 筆者は、決して車の存在を否定するものではないが、その手段の発達が交通とはまった
く異なるフェイズで意図せざる結果を生むことに注意をしなければならないと考えている。
交通の重要な目的の一つは、快適な人間関係と豊かな生活を生むためのコミュニケーショ
ンの深化を実現するためにあるはずである。だとすれば、車が生活空間に入り込み、わが
物顔で走り回るというような状況をこれ以上放置しておくことはできまい。 
 欧州の事例で紹介したように、生活空間からは地域の人の車と公的車両以外は締め出す。
進入を許される車も、国土交通省の提唱するような時速 30 キロ以内ではなく、10－20 キ
ロ以内にすべきだろう。現在の機器を使えばこうした規制はさほど難しくはないだろう。
さらにはこうした規制を警察や公的部門に任せるのではなく、市民・住民が主体となって
取り組んでいくような社会を地域から作っていくことが必要だろう。 
 交通安全を車の製造者や技術者、法律家、行政担当者などの「専門家」に任せきるので 
はなく、素人かもしれないがその本当の当事者である人々の意見が取り入れられる必要が 
あるだろう。当然そうした取り組みも、他人任せではなく自分たちで組織していかねばな 
らない時代になっていると筆者は考えるのである。 
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